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Celem autora było uporządkowanie i przedstawienie informacji do­
tyczących funkcjonowania kolei na wschód od Wisły w drugiej połowie 
1944 r. ze szczególnym uwzględnieniem Siedleckiego Węzła Kolejowe­
go 1 rozproszonych po różnych publikacjach, jak również ukazanie w y n i ­
ków własnych badań źródłowych dotyczących tego tematu. Należy za­
znaczyć, iż w literaturze przedmiotu jest to jedna z pierwszych prób 
przedstawienia tego tematu. Pewne l u k i badawcze są spowodowane 
m.in. ograniczeniami wynikającymi z rozproszonej bazy źródłowej. 
Militarne znaczenie Siedleckiego Węzła Kolejowego 2, doskonałe w i ­
doczne podczas walk we wrześniu 1939 r. 3 , znakomicie wykorzystane 
przez Niemców w latach wojny 4 , potwierdziło się w drugiej połowie 
1944 r. W pierwszym półroczu tego roku Niemcy doznali szeregu klęsk 
na obu frontach: wschodnim i zachodnim. 23 czerwca Armia Czerwona 
* Niniejszy artykuł stanowi uzupełnienie tekstu autora, Funkcjonowanie kolei na południo­
wym Podlasiu w drugiej połowie 1944 r. na przykładzie Siedleckiego Węzła Kołejowego. Zarys 
problematyki, „Szkice Podlaskie" z. 8, 2000, s. 53-70. 
1 Węzłem kole jowym nazywamy stację, na której zbiegają się linie kolejowe z trzech lub 
więcej kierunków. Stacje węzłowe umożliwiają i ułatwiają skracanie drogi przewozu. 
Ocena wartości l i n i i komunikacyjnej węzłów kolejowych zależy od znaczenia l i n i i kole­
jowych, które krzyżują się na węźle, ułatwiają połączenia w komunikacji podmiejskiej, 
krajowej lub międzynarodowej. T. Bissaga, Geografia kolejowa Polski, Warszawa 1938, 
s. 123-124. 
2 Szerzej o histori i tego węzła w: R. Dmowski , Rola infrastruktury kolejowej w rozwoju połu­
dniowego Podlasia, [w:] Z badań nad problemami współpracy transgranicznej, pr. zb. pod red. 
M. Ciechocińskiej, Siedlce 2000, s. 56-80; tenże, Siedlecki Węzeł Kolejowy w latach 1866-
1939. Zarys problematyki badawczej, „Prace Archiwalno-Konserwatorskie" z. 13, 2002, s. 55-
77; tenże, Siedlecki Węzeł Kolejowy, [w:] Siedlce 1448-2007, pr. zb. p o d red. E. Kospath-
Pawłowskiego, Siedlce 2007, s. 248-258. 
3 Szerzej w: R. Dmowski , Funkcjonowanie kolei na południowym Podlasiu w przededniu wojny 
i jej rola w kampanii wrześniowo-paździemikowej 1939 roku na przykładzie Siedleckiego Węzła 
Kolejowego (Zarys problematyki), [w:] Podlasie w działaniach wojennych we wrześniu 1939 roku, 
pr. zb. pod red. K. Pindla, Siedlce 2003, s. 197-230. 
4 Szerzej w: tenże, Znaczenie linii kolejowej Warszawa-Brześć dla okupanta niemieckiego 
w okresie II wojny światowej, [w:] 1941 zod mpazedun, zepoum, naMnmb, Bpecr 2007, s. 130-
133. 
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rozpoczęła tzw. operację białoruską. W dniach 20-22 lipca zgrupowanie 
uderzeniowe lewego skrzydła 1 Frontu Białoruskiego (armie 47, 69 oraz 
8 armia gwardii) sforsowało rzekę Bug, wkraczając na terytorium Gene­
ralnego Gubernatorstwa 5. Dalej natarcie kontynuowano na trzech zasad­
niczych kierunkach: na Włodawę-Brześć, Łuków-Siedlce i Lubl in 6 . 
W nocy z 21 na 22 lipca, a następnie z 22 na 23 lipca i z 24 na 25 lipca, 
lotnictwo radzieckie przeprowadziło zmasowane naloty na transporty 
wojskowe nieprzyjaciela znajdujące się na węźle kolejowym w Siedlcach. 
W w y n i k u bombardowań nieprzyjaciel poniósł znaczne straty 7. Bomby 
zniszczyły też wiele urządzeń kolejowych: odcinków l in i i , budynków, 
pomp, a także liczne budynki mieszkalne na terenie miasta. 
21 lipca, gdy operacja części sił 1 Frontu Białoruskiego nabrała peł­
nego rozmachu, Stalin niespodziewanie zmienił zadania dla jego lewego 
skrzydła. Rozkazał przenieść główne uderzenie z kierunku siedleckiego 
na lubelski 8 . Tadeusz Sawicki uważa, że posunięcie to było spowodowa­
ne względami politycznymi. W związku z tą zmianą natarcie radzieckie 
na Siedlce rozpoczęło się dopiero 24 lipca wieczorem. Po k i lkudniowym 
przygotowaniu artyleryjskim rozpoczęła się bitwa o miasto 9. Ponieważ 
nie udało się opanować go z marszu, nacierające wojska przystąpiły do 
okrążenia. 26 lipca Siedlce zostały oskrzydlone z trzech stron: od pół­
nocnego-wschodu, wschodu i południa. 27 lipca wojska radzieckie 
wznowiły atak, udało się wówczas wtargnąć do miasta 11 korpusowi 
pancernemu i 2 korpusowi kawalerii. Jednak garnizon hitlerowski 
w Siedlcach nie został zniszczony. Centrum miasta, dworzec kolejowy, 
osiedle Nowe Siedlce, znajdowały się jeszcze w rękach niemieckich 1 0 . 
5 W. Wołoszyn, Wyzwolenie zoschodnich ziem Polski przez Armię Radziecką i Wojsko Polskie, 
„Wojskowy Przegląd Historyczny" 1963, nr 3-4, s. 81 n; tenże, Na Warszawskim kierunku 
operacyjnym. Działania 1 Frontu Białoruskiego i 1 Armii WP 18 VII-23 IX 1944 r., Warszawa 
1964. 
6 J. Strychalski, Wyzwolenie zachodniego Podlasia i wschodniego Mazowsza przez Armię Ra­
dziecką w 1944 roku, Siedlce 1984, s. 5; K. Sobczak, Wyzwolenie Mazowsza przez armię ra­
dziecką i ludowe wojsko polskie w latach 1944-1945, „Rocznik Mazowiecki" t. I, 1967, s. 8 1 -
84. 
7 Komunikaty Wojenne Naczelnego Dowództwa A r m i i Radzieckiej z 22, 23 i 25 lipca 1944 r. 
[w:] B. Dolata, Wyzwolenie Polski 1944-1945, Warszawa 1974, s. 530-531. 
8 T. Sawicki, Działania wojenne na Podlasiu latem 1944 r., „Szkice Podlaskie" z. 4,1994, s. 41. 
9 J. Strychalski, Bitwa o Siedlce iv 1944 r., „Szkice Podlaskie" z. 1, 1983, s. 108; I. Juszczuk, 
Odinadcatyj tankowy korpus w bojach za rodinu, Moskwa 1962, s. 79 n. oraz S. Siewriugow, 
Tak eto było... (zapiski kawalerista 1941-1945), Moskwa 1957, s. 266-285. 
10 T. Dołbanosow, Wspomnienia dowódcy pułku Armii Radzieckiej z walk na ziemiach polskich 
w latach 1944-1945, „WPH" 1980, nr 1-2, s. 220. 
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Rozpoczęła się ostatnia faza walk - walki o każdy dom, i o każdą ulicę 1 1. 
W walkach o Siedlce wzięły również udział jednostki Kedywu AK pod 
dowództwem Czesława Dylewicza „Krukowskiego" 1 2. 
W pasie natarcia 1 Frontu Białoruskiego najważniejsze dla obsługi 
frontu były linie kolejowe: Brześć-Łuków-Siedlce-rejon Warszawy 
z odgałęzieniem Łuków-Dęblin oraz Kowel-Chełm-Lublin-Dęblin, 
Wołkowysk-Białystok-Siemiatycze-Siedlce-Warszawa 1 3. Duże znacze­
nie zarówno dla wojsk niemieckich jak i radzieckich miała też linia roka-
dowa: Lublin-Łuków-Siedlce-Małkinia-Białystok. Dowództwo nie­
mieckie, zaniepokojone sukcesami wojsk radzieckich na kierunku war­
szawskim oraz groźbą okrążenia brzesko-białostockiego zgrupowania 
wojsk, postanowiło zatrzymać w rejonie Siedlec natarcie wojsk 1 Frontu 
Białoruskiego 1 4. Niemcom zależało m.in. na utrzymaniu węzła kolejowe­
go w Siedlcach, z uwagi na fakt, iż tu zbiegały się główne linie komuni­
kacyjne, którymi przewożono zaopatrzenie na front. Linie te, w miarę 
postępów A r m i i Czerwonej stały się też podstawową drogą ewakuacji 
rozbitych jednostek niemieckich. 
Wycofujące się pod naporem wojsk radzieckich i polskich jednostki 
okupanta, niszczyły za sobą nie tylko tory i podkłady, w niektórych 
miejscach wysadzano również całe nasypy kolejowe. Do równoczesnego 
niszczenia szyn i podkładów wykorzystywano specjalnie zbudowane 
urządzenia: do lokomotywy przyczepiano odpowiednio wygięte dwie 
szyny kolejowe, których końce wsuwano pomiędzy szynę a podkłady 
(służyło ono do zrywania szyn), oraz drugie do specjalnej platformy mo­
cowano pośrodku hak, który łamał na pół drewniane podkłady 1 5. Nisz­
czycielskim działaniem okupant objął przede wszystkim newralgiczne 
11 Komunikat wojenny z 27 lipca, [w:] B. Dolata, Wyzwolenie Polski 1944-1945..., s. 532. 
1 2 Szerzej na temat walk o Siedlce w: R. Dmowski , Funkcjonowanie kolei na południowym 
Podlasiu w drugiej połowie 1944 r...., s. 56-59; W. Kempa, Na przedpolu Warszawy, Siemia­
nowice Śląskie 2008, s. 284-307; F. Gryciuk, Siedlce 1944-1956, Warszawa 2009, s. 25-29. 
1 3 M. N. Gricenko, Żeleznodorożnyje obespieczenije Wislo-Oderskoj i Berlinskoj operacji „Żela-
znodorożnyj Transport" 1990, nr 2, s. 60-61; N. Antipienko, Na głównym kierunku, War­
szawa 1970, s. 227. 
1 4 Szerzej na temat sytuacji militarnej na omawianym terenie w drugiej połowie 1944 r. w: 
T. Sawicki, Działania wojenne..., s. 39-52; tenże, Front wschodni a powstanie warszawskie, 
Warszawa 1989; tenże, Podlasie w niemieckich planach wojennych (wiosna-lato 1944 r.), [w:] 
Związek Walki Zbrojnej-Armia Krajowa na Podlasiu, pr. zb. pod red. K. Pindla i A. Koło­
dziejczyka, Siedlce 1998, s. 75-83. 
15 Szerzej w: J. Piekalkiewicz, Die Deutsche Reischsbahn im Zweiten Weltkńeg, Stuttgart 
1998, s. 138-140; M. Reimer, V. Kubitzki , Eisenbahn in Polen 1939-1945. Die Geschichte der 
Generaldirektion der Ostbahn, Stuttgart 2004, s. 81-82. 
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punkty infrastruktury kolejowej, jak: mosty, tory, wieże ciśnień, budynki 
dyspozytur oraz dużą część taboru (uszkadzano zarówno parowozy jak 
i wagony) 1 6 . 
Najważniejszym zadaniem stojącym przed kolejarzami po przejściu 
frontu była odbudowa zniszczonych przez Niemców urządzeń i obiektów 
kolejowych niezbędnych do prowadzenia dalszych działań wojennych. 
Warto przypomnieć, że wyparcie wojsk niemieckich za Wisłę nie 
było równoznaczne z przejęciem infrastruktury kolejowej przez polską 
administrację. Jak zaznaczyłem w artykule z 2000 r., na kolei panowała 
swoista dwuwładza 1 7. 26 lipca 1944 r. podpisano na Kremlu „Porozu­
mienie między Polskim Komitetem Wyzwolenia Narodowego a Rządem 
ZSRR o stosunkach miedzy radzieckim Wodzem Naczelnym a polską 
administracją po wkroczeniu wojsk radzieckich na terytorium Polski" 1 8 . 
Dokument ten stanowił podstawę prawną przebywania wojsk radziec­
kich na terytorium Polski i prowadzenia na jej obszarach działań wojen­
nych przeciwko wspólnemu wrogowi. W porozumieniu stwierdzano, że 
w strefie bezpośrednich działań wojennych (pasie przyfrontowym w y ­
noszącym od 50 do 100 km) pełnia władzy we wszystkich sprawach do­
tyczących wojny, znajduje się w rękach radzieckiego dowództwa woj­
skowego. Dopiero, kiedy dane terytorium Polski przestawało być strefą 
przyfrontową, organa P K W N miały objąć całkowite kierownictwo admi­
nistracji cywilną 1 9. Organizacja przewozów wojskowych oraz kontrola 
ich realizacji na wyzwolonym spod okupacji niemieckiej terytorium Pol­
ski, leżała w gestii generała lejtnanta P. Rumiancewa, pełnomocnika Cen­
tralnego Zarządu Komunikacji Wojskowej A r m i i Radzieckiej i Ludowe­
go Komisariatu Komunikacji ZSRR utworzonego przy resorcie komuni­
kacji PKWN. Ta podległość sojusznikowi była poważnym problemem 
skoro jeszcze w 1947 r. w oficjalnym opracowaniu Ministerstwa Komu­
nikacj i 2 0 czytamy, m.in: „Władze Radzieckie przekuwają na tor szeroki 
główne arterie kolejowe, niezbędne do obsługiwania frontu, obsadzają je 
swoją administracją, obsługują swoim taborem i swoimi pracownikami, 
16 Z ogólnej liczby 132 800 mostów istniejących w Polsce w 1939 r. zniszczono 73 200, 
czyli ok. 60%. Z 45 tys. km torów kolejowych zniszczono 16 tys., t j . 35% stanu z 1939 r. 
Straty wojenne Polski, Poznań-Warszawa 1962, s. 61. 
17 R. Dmowski , Funkcjonowanie kolei na -południowym Podlasiu w drugiej połowie 1944 r...., 
s. 60-63. 
1 8 Dokumenty i materiały do historii stosunków polsko-radzieckich, t. V I I I , Warszawa 1974, 
s. 157-158. 
1 9 Tamże. 
20 Odrodzenie Polskiego Kolejnictwa, Warszawa 1947, s. 12-13. 
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lecz korzystają przy tym w bardzo szerokiej mierze z polskiego persone­
lu kolejowego. [...] W każdej dyrekcji oprócz polskiej administracji ist­
nieje kierowana centralnie z Lublina, a następnie z Warszawy placówka 
radzieckiego kierownictwa transportów, która stawia polskim organom 
kolejowym swe zadania i nadzoruje ich wykonanie. Na przestrzeni dzia­
łają jej liniowe organy. Z konieczności uprawnienia polskiej administracji 
są ograniczone, podział kompetencji niewyraźny" 2 1 . 
Należy zaznaczyć, że na większości stacji leżących wzdłuż wszyst­
kich strategicznych l in i i kolejowych, w skład administracji kolejowej 
wchodził przedstawiciel radziecki. Miał on nadzorować pracę tworzą­
cych się służb, pod kątem odbudowy zniszczeń i jak najszybszego uru­
chomienia transportu. Można też było rozumieć jego obecność jako brak 
zaufania władz radzieckich do Polaków 2 2 . 
Główna linia kolejowa przebiegająca przez Siedlce: Brześć-Łuków-
Siedlce-Warszawa była, jeśli nie pierwszą, to jedną, z pierwszych odda­
nych do eksploatacji l in i i kolejowych znajdujących się w pasie natarcia 1. 
Frontu Białoruskiego. Pierwszy parowóz na stację kolejową w Siedlcach 
przybył w sobotę 12 sierpnia 1944 r . 2 3 W miarę postępów frontu w 1945 
r . 2 4 wydłużono ją dalej na zachód na odcinku: Warszawa-Kunowice-
Berlin2s. 
Większość l ini i , jak zaznacza Marek Pisarski, odbudowywana była 
przez wojska radzieckie, przy ogromnym udziale polskich kolejarzy. 
Podyktowane to było potrzebami frontu. „Linie te były odbudowywane 
w bardzo szybkim tempie, najczęściej w sposób prowizoryczny, i »prze-
kuwane« na tor szeroki (1524 mm), aby uniknąć czasochłonnych przeła­
dunków masowych transportów wojskowych" 2 6 . W t y m celu 29 lipca 
1944 r. PKWN powziął uchwałę o częściowym poszerzeniu l in i i kolejo­
wych (na czas wojny) na wyzwolonych terenach Polski 2 7 . Z oficjalnych 
2 1 Tamże. 
22 E. Knapczyk, Pod nadzorem komendantów, „Nowe Sygnały" 1997, nr 44, s. 26. 
2 3 A r c h i w u m Państwowe w Siedlcach, Akta miasta Siedlce, Dziennik wydarzeń w m. 
Siedlcach. Rok 44, m-ce V I I , V I I I i X, sygn. 77, k. 2. 
2 4 K. Sobczak, Operacja mazowiecko-mazurska 1944-1945, Warszawa 1967; 
25 Zob. tenże, Uwagi do artykułu „Wojskowy transport kolejowy 1944-1945", „WPH" nr 4, 
1982. 
26 M. Pisarski, Koleje polskie 1842-1972, Warszawa 1974, s. 103. 
2 7 Uchwala Polskiego Komitetu Wyzwolenia Narodowego Nr 12/44 z 29 lipca 1944 r. 
o częściowym poszerzeniu prześwitu toru l i n i i kolejowych na wyzwolonych terenach 
Polski na czas wojny, „Dziennik Urzędowy Ministerstwa Komunikacj i" 1945, nr 1, poz. 8, 
s. 6. 
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dokumentów radzieckich dowiadujemy się, że w celu zwiększenia prze-
lotowości do 24 par pociągów na dobę częściowo odbudowano i przeku­
to drugie tory na wszystkich odcinkach trasy: Brześć-Łuków-Siedlce-
Mińsk Mazowiecki. Ogółem odbudowano częściowo i przekuto 171 km 
[torów], w t y m na odcinkach: Brześć-Łuków 93 km, Łuków-Siedlce 28 
km, Siedlce-Mińsk Mazowiecki 50 k m . W w y n i k u wykonanych robót 
przelotowość na poszczególnych odcinkach wynosiła: Brześć-Łuków 26 
par pociągów na dobę, Łuków-Siedlce 30 par pociągów, Siedlce-Mińsk 
Mazowiecki 26 par pociągów. Ponadto przekuto 9 km drugich torów na 
odcinku Mińsk Mazowiecki-Miłosna. Odbudowano również odcinki 
kolejowe Czeremcha-Siedlce z przelotowością 12 par pociągów na dobę 
oraz przygotowano odcinek Brześć-Czeremcha do przepuszczania 12 
par pociągów na dobę. Jako staq'e zaopatrzenia oraz wyładunkowe roz­
budowano m.in. następujące posterunki ruchu: Sokołów [Podlaski], 
Podnieśno, Siedlce, Mińsk Mazowiecki, Mrozy, Broszków, Stara [Miło­
sna], Sosnowe, M o r d y " 2 8 . Z innego dokumentu radzieckiego, dowiadu­
jemy się, że wzdłuż niektórych l in i i kolejowych położonych na wschód 
od Wisły ułożono główne linie łączności wojskowej. Należały do nich: 
Lublin-Lubartów-Łuków-Siedlce, Biała Podlaska-Międzyrzec-Łuków-
Siedlce, Siedlce-Sokołów Podlaski-Małkinia, Siedlce-Mińsk Mazowiecki 
-Praga 2". 
W „Dzienniku Taryf i Zarządzeń Kolejowych" z 1945 r. znajdujemy 
natomiast informację o ponownym przekuciu torów, tym razem z „sze­
rokich" na „normalne". Jest to jeden z nielicznych, znanych autorowi 
dokumentów, który jednoznacznie potwierdza jakie linie zostały przeku­
te dla potrzeb wojska. Są to: Ostrołęka-Małkinia-Siedlce, Mińsk Mazo-
wiecki-Pilawa i Ostrołęka-Tłuszcz, Warszawa Praga-Nasielsk wyłącz­
nie, Legionowo-Tłuszcz, Warszawa Wileńska-Łapy i Siedlce-Czerem-
cha, Warszawa Wschodnia-Siedlce i Warszawa Główna tow. - Łowicz3 0. 
2 8 Meldunek szefa Tyłów 1 Frontu Białoruskiego, gen. Ant ipienki , z 14.9.1944 r. w spra­
wie wykonania uchwały Rady Wojennej Frontu nr 80147 z 20.8.1944 r., dotyczący odbu­
d o w y l i n i i kolejowych i mostów na terytorium Polski. A M O ZSRR, zesp. 233, inw. 2380, 
tecz. 40, k. 217-219. Cyt. za: F. Zbiniewicz, Pomoc Armii Radzieckiej dla Polski w świetle 
dokumentów z lat 1944-1945, „WPH" 1968, nr 1, s. 350-351. 
2 9 Rozporządzenie szefa łączności A r m i i Radzieckiej nr 1071538-s z 27.9.1944 r. dla szefa 
łączności 1 Frontu Białoruskiego o przekazaniu do dyspozycji szefa łączności WP linii 
telefoniczno-telegraficznych w celu zabezpieczenia łączności WP i PKWN, A M O ZSRR, 
i n w . 84590-s, tecz. 1, k. 63 za: F. Zbiniewicz, Pomoc Armii Radzieckiej dla Polski..., s. 353. 
3 0 Potwierdzenie zarządzenia DOKP. w Warszawie w sprawie wstrzymania do odwoła­
nia przyjmowania do przewozu przesyłek kolejowych wydanych na podstawie pkt. 6, § 5 
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W historiografii utrzymuje się pogląd, iż na interesującym nas tere­
nie na szeroki rozstaw szyn przekuto jedynie linie Wołkowysk-Siedlce-
Warszawa, oraz Brześć-Łuków-Dęblin. 3 1 Natomiast, według ustaleń 
S. Zamkowskiej, linie kolejowe: Łuków-Siedlce i Siedlce-Małkinia nie 
były przystosowane do radzieckiej szerokości torów 3 2 . Powyższe stwier­
dzenia, jak udowodniono powyżej, są błędne. W literaturze znajdujemy 
również twierdzenie, iż na liniach kolejowych, które posiadały dwa tory, 
przekuwano na szeroki tylko jeden tor. Wydaje się jednak, że rację ma 
N. Antipienko, który tłumaczy, iż przekucie tylko jednego toru było zbyt 
niewygodnym rozwiązaniem, należałoby zbudować wiele punktów 
przeładunkowych dla pociągów korzystających z obu szerokości torów. 
Dlatego też w trakcie trwania ofensywy na wielu liniach kolejowych 
przekuto na radziecką szerokość torów, oba tory. Później po wyzwoleniu 
Warszawy jeden tor przekuto z powrotem na normalny 3 3 . 
Choć wojska radzieckie dotarły do Wisły, to na zapleczu frontu po­
zostało jeszcze wiele do zrobienia. Podczas operacji Białoruskiej remon­
towano, bowiem tylko najważniejsze obiekty na głównych kierunkach 
operacyjnych, po to by szybciej przeprowadzić natarcie. Na zapleczu 
wojsk pozostało jednak wiele zniszczonych mostów, wiaduktów dróg 
i l in i i kolejowych. Obsługa potrzeb frontu była zadaniem nadrzędnym. 
Podobnie jak we wrześniu 1939 r., wobec niedostatecznej ilości taboru 
samochodowego, podstawowe zadania przewozowe spadły na kolej. 
W celu zapewnienia przewozów operacyjnych należało odbudować po­
wstałe jeszcze w XFX w. rokadowe linie kolejowe, niezbędne dla odcią­
żenia l in i i głównych 3 4. Na omawianym terenie najważniejszą z takich 
rokad była linia: Lublin-Łuków-Siedlce-Małkinia-Białystok. Według 
Antipienki, siłami Frontu wybudowano drugą rokadę łączącą Mińsk 
Mazowiecki z Pilawą (o długości 35 km). Dzięki niej przerzut pociągów 
z kierunku warszawskiego na lubelski i odwrotnie stał się łatwiejszy. 
Informacja ta nie odpowiada prawdzie, można mówić jedynie o odbu­
dowie wspomnianej l in i i , gdyż zbudowano ją w 1897 r. W dwudziestole-
RPT. w związku z przekuwaniem torów szerokich na prześwit normalny zachodnio­
europejski, „Dziennik Taryf i Zarządzeń Kolejowych" 1945, nr 7, s. 79. 
31 K. Kersten, PKWN 22 VII-31 XII 1944, Lubl in 1965, s. 122. 
32 Por. mapka: Frontowa sieć linii kolejowych, w: S. Zamkowska, Wojskowy transport kolejowy 
1944-1945, „WPH" 1982, nr 1, s. 69; tejże, Odbudowa i funkcjonowanie Kolei Polskich 1944-
1949, Warszawa 1984; zob. też. tejże, Warunki powojennej pracy kolei, „Eksploatacja Kole i " 
nr 4,1982, s. 97 oraz taż, Koleje Polskie 50 lat temu, „Przegląd Kolejowy" nr 5,1995, s. 19. 
3 3 N. Antipienko, Na głównym kierunku..., s. 227. 
3 4 Tamże, s. 238-239. 
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ciu międzywojennym zamknięto ją i używano jedynie do celów wojsko­
wych, m.in. ćwiczyły tam polskie pociągi pancerne i pierwsze polskie 
jednostki spadochronowe 3 5. Odbudowa tej l in i i przez jednostki kolejowe 
musiała być prowizoryczna skoro ponownie oddano ją do użytku dopie­
ro w 1970 r. 
W sierpniu i wrześniu 1944 r. ze względu na poważne trudności 
transportowe odbudowanego ze zniszczeń kolejnictwa dokonywano 
jedynie najważniejszych z punktu widzenia potrzeb militarnych przewo­
zów wojsk i materiałów wojennych, przewozów cywilnych prawie nie 
było. Do realizacji zarówno wojskowych, jak i cywilnych zadań przewo­
zowych potrzebne były odpowiednie środki transportu. W1944 r. ich ilość 
na wyzwolonych od Niemców, terenach Polski była niewystarczająca. 
Dlatego też najważniejszym zadaniem oprócz odbudowy infrastruktury 
kolejowej było również zdobycie odpowiednie ilości taboru kolejowego, 
umożliwiającego przewozy zaopatrzenia zarówno dla potrzeb frontu, jak 
i zaplecza. Polskiego taboru było zbyt mało; we wrześniu 1944 r. na 
wschód od Wisły sprawnych było jedynie: 30 parowozów, około 100 
wagonów osobowych i 2 000 towarowych 3 6 . Cały ten tabor miał zachod­
nioeuropejski rozstaw kół. Wykorzystywano go w miarę możliwości do 
przewozów wewnętrznych. Konieczne stało się sprowadzenie taboru 
z zagranicy. Względy polityczne i ówczesna sytuacja militarna spowo­
dowały, że zdecydowano się sprowadzić go przede wszystkim ze Związ­
ku Radzieckiego. Ponieważ radziecki tabor kolejowy przystosowany był 
do innej szerokości torów był to kolejny powód przekucia torów. 
Przekucie torów miało olbrzymie znaczenie dla sytuacji na froncie 
i nie tylko, bowiem z ogólnej liczby przewozów wojskowych w 1944 r. -
aż 96% wykonano taborem radzieckim, natomiast z ogólnej ilości prze­
wozów gospodarczych i ludności cywilnej ok. 30% 3 7. Mimo, iż począt­
kowo planowano realizację przewozów gospodarczych kraju własnym 
taborem, a przewozów wojskowych taborem radzieckim, to występujące 
trudności taborowe zmuszały do korzystania z taboru radzieckiego 
w obydwu przypadkach. Konieczne naprawy taboru odbywały się po­
czątkowo w parowozowniach kolejowych przy większych stacjach38, 
m.in. w Siedlcach i Łukowie. 
35 R. Dmowski , Zarys historii Kolei w Mińsku Mazowieckim w latach 1866-1940, „Rocznik 
Mińskomazowiecki" z. IV, 1997-1998, s. 24. 
36 S. Zamkowska, Odbudowa i funkcjonowanie.,., s. 40. 
3 7 Centralne A r c h i w u m Wojskowe, Ministerstwo Obrony Narodowej, t. 675, k. 376. 
38 S. Zamkowska, Odbudowa i funkcjonowanie..., s. 43. 
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We wspomnieniach Antipienki czytamy: „Po wyjściu naszych wojsk 
na Wisłę w sierpniu 1944 roku rozpoczęło się planowe i wszechstronne 
przygotowanie tyłów do nowej operacji zaczepnej" 3 9. Według innych 
autorów bezpośrednie przygotowania tyłów do wspomnianej operacji 
rozpoczęło się dopiero w grudniu 1944 r . 4 0 Wojenny Zarząd Odbudowy 
Kolei Nr 20, na czele z generałem N. Borysowem, otrzymał od Rady Wo­
jennej Frontu Białoruskiego zadanie, polegające na maksymalnym 
zwiększeniu zdolności przewozowych poszczególnych l in i i kolejowych, 
podchodzących do Wisły ze wschodu, z równoczesnym przygotowa­
niem sił i środków do odbudowy mostów i l in i i kolejowych na zachód 
od Wisły. Wojska kolejowe Frontu składały się z czterech brygad wojsk 
kolejowych i liczyły 26 255 żołnierzy, oraz dwóch pociągów budowy 
mostów. Brygadami t y m i dowodzil i , m.in.: generał major wojsk tech­
nicznych W. Tisson (1 brygada wojsk kolejowych gwardii), generał major 
wojsk technicznych W. Rogatko (29 brygada wojsk kolejowych), puł­
kownik D. Wasiljew (3 brygada wojsk kolejowych). Pociągami budowy 
mostów dowodzil i : Nr 13 pułkownik inżynier I. Moskałów i Nr 7 major 
inżynier Artiemienko 4 1 . Dzięki olbrzymiemu wysiłkowi polskich koleja­
rzy oraz żołnierzy jednostek tyłowych ACz i WP do końca października 
1944 r. odbudowano i przebudowano 1660 km torów kolejowych 4 2 . Do 
grudnia 1944 r., siłami tych wojsk odbudowano 2803 kilometry torów 
kolejowych, 10 770 l in i i łączności oraz zbudowano 24 mosty 4 3 . Należy 
zaznaczyć, iż budowane wówczas mosty kolejowe (mimo, iż prowizo­
ryczne) musiały być one niezawodne, by zgodnie z założeniami przepu­
ścić ok. 18-20 par pociągów na dobę. Różny był stopień zniszczenia po­
szczególnych mostów. Rzadko udawało się, chociaż częściowo, w y k o ­
rzystać dawne filary i przęsła, najczęściej zachodziła konieczność budo­
wy nowego mostu od podstaw, zazwyczaj w bezpośrednim sąsiedztwie 
zniszczonego mostu. N o w y , drewniany most kolejowy powstał m.in. we 
Fronołowie n/Bugiem na l in i i Czeremcha-Siedlce. Obok wysadzonego 
przez Niemców kratowego mostu żelaznego, na drewnianych palach 
wbitych w dno rzeki zbudowano most drewniany. Dodatkowo musiano 
3 9 N. Antipienko, Na głównym kierunku..., s. 222. 
40 Tyły Radzieckich Sił Zbrojnych w Wielkiej Wojnie Narodowej 1941-1945, pr. zb. pod red. 
S. Kurkotkina, Warszawa 1980, s. 185. 
4 1 N. Antipienko, Na głównym kierunku..., s. 230-231. 
42 T. Rawski, Z. Stąpor, J. Zamojski, Wojna wyzwoleńcza narodu polskiego w latach 1939-
1945. Węzłowe problemy, Warszawa 1963, s. 461. 
4 3 N. Antipienko, Na głównym kierunku..., s. 231. 
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usypać nowy nasyp i podjazd do mostu 4 4 . Prędkość pociągów przejeż­
dżających przez ten most wynosiła ok. 5 k m / h 4 5 . Do zadań leżących 
przed jednostkami wojsk kolejowych należało również zapewnienie za­
pasów paliwa dla parowozów. Ponieważ brakowało węgla, przygoto­
wano 542 tysiące metrów sześciennych drewna 4 6 . 
Na najważniejszych z wojskowego punktu widzenia liniach kolejo­
wych, ruch pociągów przywracano w bardzo szybkim tempie. Jak poda­
je w swoich wspomnieniach szef tyłów 1 Frontu Białoruskiego A r m i i 
Czerwonej, gen. Nikołaj Antipienko, zakładane tempo odbudowy tych 
l in i i wynosiło aż 10 km na dobę, a w razie mniejszych uszkodzeń - 25 
k m na dobę 4 7 . Szef tyłów 1 Frontu Białoruskiego A r m i i Czerwonej, za­
pomniał [sic!] wspomnieć w swoich wspomnieniach o rzeszach polskich 
kolejarzy, którzy pracowali podczas odbudowy wspomnianych l ini i , 
wszystkie zasługi w odbudowywaniu infrastruktury kolejowej przypisu­
jąc podległym sobie jednostkom ACz. Raz tylko, chyba przez niedopa­
trzenie, wymienił liczbę ponad 10 000 obywateli polskich, którzy z wła­
snym sprzętem i siłą pociągową pracowali wspólnie z żołnierzami ra­
dzieckimi, pisząc iż, są to dane z jednego tylko dnia pracy 4 8 . 
Do końca 1944 r. niemal całkowicie odbudowano całą infrastrukturę 
kolejową na wyzwolonych z pod okupacji niemieckiej terenach Polski. 
Odbudowa sieci kolejowej przyczyniła się do poprawy zaopatrzenia jed­
nostek radzieckich i polskich. Niestety jak już wspomniano, posiadany 
wówczas przez Polskę tabor kolejowy nie mógł zaspokoić wszystkich 
potrzeb przewozowych kraju, zarówno wojskowych jak i cywilnych. 
W związku z ogromną rolą transportu kolejowego w działaniach 
wojennych, 4 listopada 1944 r. na mocy dekretu PKWN, Polskie Koleje 
Państwowe zostały zmilitaryzowane. We wspomnianym dekrecie, czy­
tamy m.in.: „Art. 1. Na czas wojny Polskie Koleje Państwowe podlegają 
militaryzacji, a Naczelny Dowódca Wojska Polskiego może użyć ich 
w całości lub w części do zadań natury wojskowej. Art . 2. Wszystkich 
zatrudnionych na Polskich Kolejach Państwowych uważa się za zmobili­
zowanych do wojskowej służby w komunikacji kolejowej. Art . 3. Z chwi­
lą użycia Polskich Kolei Państwowych w całości lub w części do zadań 
4 4 Most ten przetrwał aż do 1952 r., kiedy to oddano do użytku nowy żelazny most kole­
jowy. 
45 Relacja J. Thela z 17.11.1997 r. w posiadaniu autora. 
4 6 N. Antipienko, Na głóumym kierunku..., s. 231. 
4 7 Tamże, s. 232. 
4 8 Tamże. 
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natury wojskowej, zarządzanie n i m i oraz władza dyscyplinarna nad 
osobami wymienionymi w art. 2 przechodzi na Naczelnego Dowódcę 
Wojska Polskiego lub na upoważnione przezeń osoby" 4 9 . M i m o zmilita­
ryzowania kolei, kolejarze mieli prawo do noszenia munduru kolejowe­
go, a nie wojskowego. Nie otrzymywali też żołdu wojskowego, lecz w y ­
nagrodzenie pracownika kolei oraz przydział artykułów żywnościo­
wych. Militaryzacja przyczyniła się do zwiększenia dyscypliny i odpo­
wiedzialności pracowników PKP za realizację przewozów wojennych, 
a w konsekwencji do zwiększenia liczby tych przewozów. 
Podsumowanie 
17 lipca 1945 r. podpisano oficjalną umowę o przekazaniu wszyst­
kich l in i i kolejowych w Polsce przez władze radzieckie władzom pol­
skim. Miała ona obowiązywać od 1 sierpnia 1945 r. W rzeczywistości 
przekazanie władzy na kolei w ręce polskie przeciągnęło się do 15 sierp­
nia 5 0 . Wspomniane ustalenia nie dotyczyły taboru kolejowego, zdobyte­
go i wykorzystywanego przez Armię Czerwoną, który przekazano Pol­
sce dopiero 5 marca 1947 r . 5 1 Drażliwą sprawą w stosunkach polsko-
radzieckich, był również problem tzw. zdobyczy wojennej, gdyż za wła­
sność radziecką uznano niektóre z przekutych na szerokotorowe l in i i 
kolejowych 5 2 . W miarę ich likwidacji, rozebrane tory wywożono na tery­
torium ZSRR. Wiele dopiero, co odbudowanych l in i i dwutorowych stało 
się wówczas jednotorowymi. W 1945 r. na wschód od Wisły zdemonto­
wano i wywieziono do ZSRR, m.in. drugi tor na liniach: Platerów - Cze­
remcha (45,7 k m ) 5 3 , Czeremcha-Siemianówka-granica z ZSRR (64,0 km), 
Siedlce-Sokołów Podlaski-Małkinia (66,5 k m ) , 5 4 Ostrołęka-Małkinia 
49 Cyt. za: S. Zamkowska, Odbudowa i funkcjonowanie..., s. 49-50. 
5 0 Dokumenty i materiały do stosunków polsko-radzieckich, t. V I I I , Warszawa 1974, s. 522-523. 
51 C. Skuza, Armia Radziecka na Śląsku po II wojnie światowej, [w:] Działania militarne w Polsce 
południowo-zachodniej, pr. zb. pod red. W. Wróblewskiego, Warszawa 2001, s. 408. 
52 Szerzej w: R. Dmowski , Funkcjonowanie kolei na południowym Podlasiu w drugiej połowie 
1944 r...., s. 68-69. 
53 Odbudowano go dopiero w 1957 r. S. M. Koziarski, Sieć kolejowa Polski w latach 1918-
1992, Opole 1993, s. 90. 
5 4 Drugi tor na tej l i n i i został zbudowany przez Niemców, jego budowę rozpoczęto 
w 1943 r. B. Suchta, Akcja „Miecza i Pługa" na „Bauzug" w Borkach Siedleckich 21. IV. 1944, 
Sokołów Podlaski 1994, s. 95. Autor posiada kilka relacji: J. Thela, D. M. Hankiewicza, 
S. Ławeckiego, dotyczących tego wydarzenia; różnią się one jednak między sobą. Na 
pewno d r u g i tor ułożono do stacji Podnieśno, jednak w relacjach występuje także Tre­
blinka i Małkinia. Sprawa ta wymaga dokładniejszego zbadania. Nie wiadomo dokład-
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(54,1 km), Lublin-Parczew-Łuków (110,5 k m ) 5 5 . 
Warto przypomnieć, że przekazanie kolei władzom polskim nie by­
ło równoważne z wycofaniem radzieckich dyspozytorów z ważniejszych 
węzłów kolejowych w Polsce. Na mocy tajnego „Porozumienia miedzy 
rządem PRL i ZSRR o liczebności, rozmieszczeniu i trybie dokonywania 
ruchów wojsk radzieckich czasowo stacjonowanych w Polsce" z 23 paź­
dziernika 1957 r. uzupełnionego protokołem dodatkowym z 18 listopada 
1970 r. ustanowiono w Polsce Wojskowe Przedstawicielstwo Komunika­
cyjne i osiem placówek inspekcyjnych na stacjach kolejowych: Siedlce, 
Warszawa, Kutno, Poznań, Zbąszyń, Legnica, Wrocław, Szczecinek56. 
Oficerowie radzieccy pracowali na stacji w Siedlcach do 1989 r. 
nie, kiedy poszerzono tą linię, informacja o pracach przy przekuciu na tor normalny nosi 
datę 15 września 1945 r. Prawdopodobnie wówczas rozebrano i wywieziono drugi tor. 
5 5 S. M. Koziarski, Sieć kolejowa Polski..., s. 90,175. 
56 C. Skuza, Armia Radziecka na Śląsku..., s. 417-419. 
